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Abstract: Results over of complex researches of organization of speed and high-speed motion 
of passenger-trains are brought on existent single-gauge railways, choice and 
ground of complex of measures on the increase (to maintenance) of freight and 
throughput capacity,  and ensure continuous operation of the infrastructure of 
operated railways are presented. 
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ПРОПУСКНАЯ СПОСОБНОСТЬ ОДНОПУТНЫХ  ЖЕЛЕЗНЫХ 
ДОРОГ ПРИ ВВЕДЕНИИ СКОРОСТНОГО ДВИЖЕНИЯ 
ПАССАЖИРСКИХ ПОЕЗДОВ 
 
Аннотация: Приведены результаты комплексных исследований организации 
скоростного и высокоскоростного движения пассажирских поездов на 
существующих однопутных железных дорогах, выбора и обоснования 
комплекса мер по повышению (сохранению) провозной и пропускной 
способности, обеспечения непрерывной работы инфраструктуры 
эксплуатируемых железных дорог. 
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Задача увеличения скоростей движения пассажирских поездов на эксплуатируемых 
однопутных железных дорог АО «Узбекистон темир йуллари»  со смешанным движением 
смыкается с проблемой наращивания их пропускной и провозной способности, которая в 
течение последних лет является предметом исследования [1]. 








Г , млн.т/год.    (1) 
где 
грN – пропускная способность участка железной дороги в грузовом движении, пар   
поездов/сутки;  Qгр – масса грузового состава, т;  γ – коэффициент внутригодичной 
неравномерности перевозок. 
В свою очередь пропускная способность перегона в грузовом движении может быть 
определена  по следующей формуле [2] 
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,пар поездов/сутки (2) 
где ",' tt
  
– время хода поезда по ограничивающему перегону в направлении “туда” и “обратно”,  
мин;  в о зN – возможная (наличная) пропускная способность однопутного участка, пар    
поездов/сутки;  пасN –   число пассажирских поездов, пар поездов/сутки;   сбN , хозN , порN – 
соответственно число сборных, хозяйственных, порожних поездов, пар  поездов/сутки;  п а с ,
сб  , хоз – коэффициент съема грузовых поездов соответственно пассажирскими,  сборными и 
хозяйственными поездами,   – коэффициент, учитывающий резерв пропускной способности. 
Возможная (наличная) пропускная способность однопутного участка  зависит от его 
технической оснащенности, порядка и принятого типа графика пропуска поездов по перегону,  
времени хода поездов по перегонам, станционных и межпоездных интервалов, путевого 
развития раздельных пунктов. На однопутных линиях с диспетчерской централизацией и 
автоблокировкой, как правило, принимают частично-пакетный график, где возможная 
пропускная способность может быть определена по формуле [2]: 
, пар поездов/сутки  (3)
 
где ",' tt
      
– время хода поезда по ограничивающему перегону в направлении “туда” и   
“обратно”, мин; –  станционные интервалы, соответственно по раздельным пунктам А и 
Б,  принятые в расчетах равной 3 мин;      –     коэффициент, учитывающий надежность 
функционирования инфраструктуры  железнодорожного пути и эксплуатируемого парка 
подвижного состава;  и –     расчетный межпоездной интервал, соответственно в четном 
и нечетном   направлении, мин; –  продолжительность производства плановых ремонтно-
путевых работ, зависящая от технологии производства путевых работ, применяемых машин и 
механизмов, количества главных путей, мин;  
 
–  коэффициент пакетности, принятый в 
расчетах равным 0,33. 
На однопутных скоростных железнодорожных линиях АО «Ўзбекистон темир йўллари» 
обращаются поезда различных категорий: пассажирские с разными  уровнями скоростями 
движения, ускоренные грузовые и грузовые, что требует распределения пропускной 
способности по категориям поездов. При этом размеры пассажирского движения приняты как 
заданные. Следовательно, расчет пропускной способности сведен к определению пропускной 
способности по грузовому движению при заданном количестве движения пассажирских 
поездов. 
При исследовании возможной пропускной способности использованы результаты 
тяговых расчетов, выполненных для условного перегона, приведенного в [3]. Возможная 
пропускная способность участка, оборудованного автоблокировкой для различных значений 
расчетного интервала между попутными поездами в пакете,  продолжительность производства 
плановых ремонтно-строительных работ определена по формуле (3). 
По результатам расчетов построены кривые зависимости наличной пропускной 
способности однопутного участка оборудованного автоблокировкой  от максимального уровня 
скорости движения грузового поезда, длины перегонов и при различных значениях расчетного 
интервала между попутными поездами в пакете,  продолжительность производства плановых 
ремонтно-строительных работ. На рис. 1 приведены графики изменения возможной 
пропускной способности участка железной дороги при продолжительности технологического 
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пропускная способность однопутного участка оборудованного АБ и ДЦ при больших 
интервалах попутного следования грузовых поездов в пакете меньше чем при 
полуавтоматической блокировке. 
Результаты расчетов и анализ кривых показывает, что увеличение продолжительности 
технологических окон с 75 мин. до 150 мин. или с 90 мин до 180 мин уменьшает возможную 
пропускную способность в среднем на 5 %. Повышение максимальной скорости движения 
грузовых  поездов с 60 км/ч до 70, 80, 90 км/ч позволяет увеличить возможную пропускную 
способность на 8-20 % при автоблокировке. С увеличением длины перегона возможная 
пропускная способность уменьшается прямо пропорционально длине перегонов на величину 
до 30%. Поэтому открытие на отдельных перегонах  новых разъездов может  быть рассмотрено 
как резерв пропускной способности или мероприятие, направленное на увеличение (или) 
существующей провозной способности. 
а)      б) 
 
в)      г) 
 
Рисунок. 1. Возможная пропускная способность участка при продолжительности 
технологического окна: а - 75 мин, б -150 мин, в -90мин, г -180 мин. 
 
Введение на однопутном участке оборудованного автоматической блокировкой одного 
скоростного поезда или перевод в разряд скоростных существующего пассажирского поезда 
уменьшит пропускную способность в грузовом движении в среднем  на 3,2 и 1,1 пар поездов в 
сутки. При этом съем одного грузового поезда уменьшает провозную способность в 
зависимости от массы грузового поезда (3800-4500 т) на 1,2-1,45 млн.т./год. Таким образом, 
введение в эксплуатацию одного скоростного поезда на рассматриваемом условном перегоне 
уменьшает провозную способность однопутного участка  на 3.8-4.6 млн.т/год на участках с 
автоблокировкой. 
Для исследования возможной пропускной способности в грузовом движении 
однопутного участка до и после введения скоростного движения поездов проведены расчеты 
для исходных данных, приведенных в табл. 1. и  отражающие  условия движения поездов. 
Исследование проводились для уровней максимальной скорости движения грузовых поездов 
60, 70, 80 и 90 км/ч. 
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Графическое изображение изменения пропускной способности в грузовом движении 
однопутного участка соответственно до и после введения скоростного движения поездов при 
продолжительности технологического окна 75 мин. приведены на рис. 2. 
Таблица 1 








1 Пассажирские поезда п.п./сутки 2 2 
2 Сборные поезда п.п./сутки 1 1 
3 Хозяйственные поезда п.п./сутки 1 1 
4 Порожние поезда п.п./сутки - - 
5 Ускоренные поезда п.п./сутки 1 1 
6 Скоростные поезда п.п./сутки - 1(2)* 
7 Скорость хозяйственных поездов км/ч 60 60 
8 Скорость пассажирских поездов км/ч 120 120 
9 Скорость ускоренных пассажирских поездов км/ч 160 160 
10 Скорость скоростных поездов км/ч - 180-200 
Примечание: * в перспективе 
 
Анализ  полученных результатов показывает, что при вводе в действие каждого 
скоростного или высокоскоростного поезда происходит резкое уменьшение пропускной 
способности. Уменьшение пропускной способности при максимальных скоростях пассажирских 
поездов свыше 180 км/ч не происходит.  Дальнейшее увеличение скорости на пропускную 
способность существенного влияния не оказывает. Увеличение продолжительности 
технологических окон существенного влияния на пропускную способность не оказывает, 
уменьшение составляет  5-7 %.  Во всех случаях уменьшение пропускной способности имеет 
общий характер, но в зависимости от уровня максимальной скорости скоростного поезда и 
оснащенности участка железной дороги устройствами сигнализации их количественные 
показатели различны. Так как скорость 120 км/ч является исходной, пропускная способность 
участка в грузовом движении до и после введения скоростного движения при данной скорости 
не меняется. 
а)      б) 
 
Рисунок. 2. Пропускная  способность участка железной дороги в грузовом 
движении: а - до введения скоростного движения поездов, б - после введения скоростного 
движения поездов. 
 
Анализ результатов исследований показывает, что при введении в обращение 
скоростных поездов происходит скачкообразное уменьшение возможной провозной 
способности, которая зависит от количества вводимых скоростных поездов (или ускоряемых), 
их максимальной скорости, а также максимально-допустимой скорости грузовых поездов. При 
увеличении максимально-допустимой скорости пассажирских поездов до 160 и 180 км/ч 
происходит значительное уменьшение провозной способности. При дальнейшем повышении 
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уровня скорости (более 180 км/ч) уменьшение провозной способности на участках, 
оборудованных автоматической блокировкой происходит менее интенсивно. 
Изменение возможной провозной  способности однопутного участка до и после введения 
в обращение одного скоростного поезда при продолжительности технологического окна 75 
мин., графически проиллюстрировано в виде гистограмм,  представленных на рис. 3. 
а)      б) 
 
Рисунок 3. Возможная  провозная способность однопутной железной дороги, 
оборудованного автоматической блокировкой и диспетчерской централизацией: 
а -  до  введения скоростного движения поездов, б – после введения скоростного 
движения поездов. 
 
Аналогичные исследования изменения возможной провозной способности могут быть 
выполнены для случая, когда в обращение вводятся скоростные поезда с разными уровнями 
максимально допустимой скорости. 
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